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RESUMO

O presente trabalho teve como objetivo geral verificar a possibilidade de se reduzir a
quantidade de acidentes aeronauticos causados por fatores humanos, aplicando os conceitos
do perfil de dominancia cerebral, formulado por Ned Herrmann, com possibilidades das
mudancgas desses perfis dos individuos e suas atitudes. Para a consecugdo do objetivo de
pesquisa, a metodologia empregada incluiu uma pesquisa bibliografica e documental na
defini¢ao de conceitos de acidentes, os fatores causadores, em especificos, os humanos, ¢ a
contextualizagdo para a aviagdo. A Teoria de Dominancia Cerebral foi norteada com os
conceitos de Ned Herrmann e as atualizagdes de Miranda. Realizou-se um estudo
descritivo de abordagem quantitativa, por meio da aplicagdo de um questionario. Trabalhou-se
com pesquisa de campo, na aplicacdo de um questionario para pilotos que concluiram, em
2018, o Curso de Prevengao de Acidentes Aeronauticos, do CENIPA para formar um grupo
controle. Por meio dos dados levantados, foram constatadas caracteristicas marcantes,
conforme os conceitos de Ned Herrmann e o lado cerebral dominante dos pilotos com
doutrina de seguranca de voo. Da pesquisa documental dos relatérios finais de acidentes
aeronauticos, foram selecionados fatores humanos causadores de acidentes que destoaram das
caracteristicas do grupo controle. Os resultados permitiram concluir a luz do referencial
teodrico e pelas ferramentas psicométricas que as caracteristicas marcantes de fatores humanos
geradores de acidentes na aviacao podem ser identificados e tratados para mitigar os acidentes
e incidentes aeronauticos.

Palavras-chave: Ned Herrmann. Dominancia Cerebral. Perfil. Relatorio final. Acidente

Aeronautico. CENIPA. Fator humano. Seguranga de voo.
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1 INTRODUCAO

O presente estudo tratou da andlise da viabilidade da utilizagdo de ferramentas
psicométricas, em especial a formulada por Ned Herrmann denominada de Herrmann Brain
Dominant Instrument (HBDI) para reduzir acidentes e incidentes aeronauticos, tendo como
causa, os fatores humanos.

De acordo com panorama do Centro de Investigagdo e Prevencdao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), dos 142 acidentes e 211 incidentes ocorridos no ano de 2017, dos 66
possiveis fatores contribuintes, os mais frequentes foram relacionados a fatores ou erros
humanos.

Dentre os fatores, a cultura organizacional, um dos fatores contribuintes, relacionados
como fator humano, pode ser um exemplo negativo que se destaca em acidentes e incidentes,
em detrimento da seguranga de voo. Sendo assim, haveria condi¢gdes de reduzir a quantidade
de acidentes aeronduticos efetuando uma mudanga de perfil de dominancia cerebral, conceito
formulado por Ned Herrmann, modificando algumas atitudes dos perfis, dos pilotos de

aeronaves tripuladas?

Com a moderniza¢do e a aplicacdo da tecnologia em seu estado da arte, no caso da
aviacdo, nota-se que, tanto nas aeronaves de asas fixas, como nas de asas rotativas, ¢
necessaria a presenca humana, pois existem situagdes criticas e suas tomadas de decisoes.
Contudo, mesmo com a automagdo, os acidentes causados por fatores humanos ainda sdo
numerosos. Com uma analise dos fatores que causam os acidentes aeronduticos, o fator
humano desperta em muito a aten¢do, com muitos acidentes repetindo-se ano apds ano. E

quais seriam as formas, as maneiras cientificas que poderiam evita-los?

Acidentes em ambiente de trabalho ocorrem numa alarmante cifra de 80% a 90%,
segundo estudos Heinrich (1959) e Hale, Glendon (1987). Estes estudos sobre acidentes por
falha humana ou erros trouxeram grandes contribui¢des para abordagens na psicologia do
trabalho e sua relagdo com seguranca. De acordo com os estudos realizados por Heinrich
(1931, 1959), versou-se que os acidentes no trabalho eram motivados por cinco fatores que se
desencadeavam como pecas de dominds em uma sequéncia linear. Na disposi¢ao das pecas,
verificou-se que o acidente nada mais ¢ que um dos elos da sequéncia e que se retirar uma
peca que antecede o acidente, este seria evitado. E uma peca importante nessa cadeia de
acidentes aeronduticos ¢ o fator humano, tendo em vista que ele prevalece com as tomadas de

decisQes.
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Trazendo este conceito para esta pesquisa, ¢ unindo-se aos conhecimentos de um
importante pesquisador na drea de recursos humanos, Ned Herrmann, torna-se o elo tedrico
principal. Herrmann pesquisou durante anos na geréncia da area de recursos humanos da
General Eletrics de forma a aumentar a produtividade, a motivacao e a criatividade dos
funciondrios. Apds anos de estudos, criou a Teoria da dominancia cerebral ou a teoria dos
quadrantes cerebrais, classificando-os individuos conforme suas atitudes ou “génio” de acordo
com a simbologia da divisdo cerebral em quatro quadrantes em: analitico ou racional,

organizacional, experimental, e intuitivo ou holistico.

Sendo assim, raciocinando este conceito no campo da aviacdo, especificamente para a
seguranca de voo, faz-se o entendimento que as pessoas tendem a mudar através dos tempos
ou com os conhecimentos adquiridos. Contudo, algumas caracteristicas por vezes negativas
permanecem. E como os conhecimentos de Herrmann a respeito de perfis pela dominancia

cerebral contribuiriam para a prevencao de acidentes aecronauticos?

Para atingir o objetivo geral verificou-se de que maneira hé de se reduzir a quantidade
de acidentes aeronauticos causados por fatores humanos, aplicando os conceitos do perfil de
dominancia cerebral, formulado por Ned Herrmann, na possibilidade da mudanga desses
perfis dos individuos e suas atitudes.

Como forma de alcangar este objetivo geral, foram trilhados caminhos através dos
seguintes objetivos especificos:

e De estudar os relatorios de acidentes aeronduticos no ano de 2017 emitidos pelo
CENIPA, em especial os acidentes causados por fatores humanos e selecionar para
estudo de caso acidentes que demonstrem a personalidade de pilotos como fator
determinante,

e De tracar os perfis dos pilotos do grupo controle, através de questionarios objetivos,
conforme a teoria chefe apresentada por Ned Herrmann;

e De comparar o perfil do grupo controle com perfis e comportamentos de dominancia
cerebral de pilotos nos estudos de casos selecionados, a luz da teoria de dominancia
cerebral, com as ferramentas e graficos criados, com enfoque em acidentes causados por

fatores humanos.

O estudo realizado foi uma pesquisa dita pura, de cunho teodrico, que visou

analisar os fatos de maneira coerente e precisa, explanando e tabulando os dados coletados de
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forma a verificar se os pensamentos da Teoria da Dominancia Cerebral poderdo ajudar na

prevencao de acidentes aeronduticos, causados por fatores humanos.
A metodologia foi proposta de seguinte forma:

a) Pesquisa bibliografica e documental livros, em sitios eletronicos especializados
em seguranca de voo, bem como em documentagdes oficiais;

b) Selecdo de acidentes para estudo de caso para ajudar a esclarecer aspectos das
teorias explanadas durante o trabalho;

¢) Com base nos procedimentos técnicos utilizados, também se viu a inclinagao
para uma pesquisa experimental, onde o levantamento de dados em um objeto de
estudo, selecionado os fatores causais que foram importantes que puderam

influenciar e causar acidentes aeronauticos.

O universo pesquisado para o trabalho foi de pilotos civis voando no espago aéreo

brasileiro e de relatérios de acidentes aeronauticos ocorridos ano de 2017.

Para contextualizar o objeto da pesquisa, foram pesquisados diversos conceitos € uma
narrativa histérica de acidentes até o advento da aviagdo e suas particularidades quanto a
acidentes aeronduticos e seus conceitos. Com estes entendimentos, ¢ notorio que um acidente
aeronautico tende a causar inimeros problemas, desde o pessoal, o material, e o financeiro ao
juridico. Raciocinando com o mapeamento de um perfil de pilotos que normalmente seguem
os conceitos dominantes da seguranca de voo, e a andlise das caracteristicas perfis de
dominancia cerebral dos pilotos em acidentes causados por fatores humanos, foi notada a
necessidade de determinadas mudangas, nos perfis dos pilotos envolvidos em acidentes com

fatores humanos por possuirem caracteristicas que destoaram dos perfis do grupo controle.

E estas mudancas, segundo Gardner (2004), conhecido por sua teoria das inteligéncias
multiplas, e professor de psicologia das Universidades de Harvard e Boston, terdo diversos
estagios. “Teorias, conceitos, historias e habilidades e formam cedo, e muitos resistem a
mudangas.” Essas mudangas também podem ser observadas nos estdgios infantis, na
adolescéncia, durante a vida académica e na fase profissional. As mudangas com traumas ou
escandalosas, tendem a esfriar, diferente de mudangas realizadas em grupos de individuos que
pensam de maneira diferente ou mudangas que serdo postos a individuos ou resistentes a

mudancas de modo gradativo. Estas sim serdo mais significativas.
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Sendo assim, a justificativa da pesquisa teve como importancia, para a comunidade
aeronautica e seus usudrios, no sentido que os conhecimentos apresentados e analisados
poderdo contribuir para a prevencao de acidentes aeronauticos com enfoque nos fatores
humanos, em especial na mudanga do perfil de dominancia cerebral dos pilotos, na tentativa
de corrigir determinados comportamentos que possam a causar acidentes aeronduticos. Para
tal, foram pesquisados relatorios finais de acidentes e incidentes aeronduticos no enderego
eletronico oficial do CENIPA, identificando caracteristicas que destoaram das dos perfis
comportamentais do grupo controle, nos relatérios finais de acidentes os fatores contribuintes

e nas recomendagdes de seguranga os incidentes, no ano de 2017.

Apesar dos cuidados tomados na pesquisa, da construcao dos referenciais teoricos, das
pesquisas e da metodologia cientifica aplicada, um dos fatores limitantes influenciadores na
construcdo desta pesquisa, foram as respostas dos questionarios do gruo controle, pela
autoavaliagdo dos pilotos e dos fatores causadores de acidentes constantes nos relatorios finais
de acidente, visto que os fatores foram apontados por individuos e por alguma tendéncia do

pesquisador.
1.1 A EVOLUCAO HISTORICA DOS ACIDENTES

Desde que o homem iniciou a sua vida em sociedade, houve a necessidade de que ele
trabalhasse para obter seu sustento. Dos afazeres familiares ao trabalho de manufatura, a
evolucdo do trabalho caminhou-se para a grande revolu¢do industrial do século XVIII, na
Inglaterra, com o surgimento da maquina a vapor, provocando a permuta da manufatura, pela
maquinofatura. Desta forma, o mercador transformou-se em capitalista quando soube
converter a mao de obra em mercadoria.

Junto a mudanga da economia, o tratamento dos acidentes e doengas causadas pela
atividade laboral adquiriu mais atengcdo para a investigacdo por alguns pesquisadores de
acidentes de trabalho, de acordo com Costa (2004).

A partir do século XX, a relagdo de trabalhador e empregador trouxe intimeras
implicagdes sociais, agucando estudiosos como Heinrich que fez a relagdo entre o homem e
seu trabalho e verificar quais fatores poderiam ser mitigados. Assim, o trabalho sofreu uma
abordagem que foi da técnica para a cientifica e posteriormente para a tecnologica
impulsionando diversos conceitos de trabalho, inclusive na aviagdo, abrindo um novo leque

de trabalho e como consequéncias acidentes e incidentes aéreos.
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1.2 ACIDENTE DE TRABALHO

Acidente, segundo Ferreira (1993) ¢ “l. Acontecimento casual, imprevisto. 2.

Acontecimento infeliz, casual ou ndo, que resulta em ferimento, dano, etc.; desastre”.

J& o conceito de acidente de trabalho em seu aspecto legal no Brasil ¢ definido pela lei
8.213 de 24 de Julho de 1991, do Ministério do Desenvolvimento Social, que no artigo 19

versa:

Acidente do trabalho € o que ocorre pelo exercicio do trabalho a servico de empresa
ou de empregador doméstico ou pelo exercicio do trabalho dos segurados [...],
provocando lesdo corporal ou perturbagao funcional que cause a morte ou a perda ou

redugdo, permanente ou temporaria, da capacidade para o trabalho (Redacdo dada

pela Lei Complementar n° 150, de 2015).

Além disso, o acidente sendo analisado em seu aspecto prevencionista sob a optica dos
que atuaram ou estudaram o tema encontraram defini¢des que vao a mais que o conceito
legal. Segundo Heinrich (1959, p.35), “um acidente ¢ um evento ndo planejado e nao
controlado em que a ag¢do ou a reagdao de um objeto, substancia, pessoa ou radiagdo resulta em

lesdao pessoal ou provavel”.

Observa-se acima, que também entre os pensadores em prevencdo, a conceituagao de
acidente traz o ndo controlado, sendo assim, o acidente é algo que ocorrerd a qualquer
momento, partindo de um pressuposto que esta agdo ocorre em parte do individuo, do

acidentado.

Para este trabalho, o termo acidente sera utilizado com enfoque aéreo, contudo, alguns
conceitos relativos a trabalho em uma organizacao serdo levados em consideragao, pois assim
como em uma fabrica, uma tripulagdo também pode se envolver em acidentes, assim como os
passageiros, ocasionando lesdes, danos em aeronaves ou prejuizos de grande monta em
equipamentos. Todavia, a referéncia especifica para acidente envolvendo aeronaves, serad

discutida adiante e tomada como termo acidente aeronautico.
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1.3 TEORIA DE HEINRICH

Heinrich foi um dos pioneiros e o formulador da teoria da causalidade linear dos
acidentes. Ele demonstrou em seus estudos que existia uma relagdo direta entre a causa e o
efeito de todos os acidentes uma fabrica ou industria. Além disso, apresentou o que
denominou de teoria do domind, onde os acidentes seriam prevenidos em cinco fatores
sequenciais onde o acidente e as lesdes ocorrem devido a fatores que os antecedem, ou seja, o

acidente nada mais ¢ do que um elo da sequéncia.

Figura 1 — Teoria de Heinrich

Fonte: Adaptacao de Heinrich (1931/1959)

Esta teoria impactou significativamente na explanacdo das causas dos acidentes, onde a
peca chave para a causa do acidente seria a dos atos inseguros que seria precedido por uma
falha humana. Dessa maneira, a falha humana tornou-se o tema central dos estudos de

causalidades dos acidentes.

Mais adiante Bird (1974), estudou e reformulou a teria de domindé de Heinrich
(1939/1959), obtendo uma visdo que ndo mais apenas o individuo sendo um responsavel
como o fator humano e que eles seriam previsiveis, e que a responsabilidade recairia também

sob a organizagdo o qual o trabalhador estava subjugado.



15

1.4 MODELO CAUSAL DE REASON

Coube a Reason (2000) atualizar os conceitos de Turner (1978) que dizia que os
sistemas de prevencao para acidentes formulados até entdo, havia falhas ou vulnerabilidades

que eram negligenciados pelos gerentes das organizagdes.

De acordo com Perrow (1984/1999), sistemas complexos como servi¢o de controle de
trafego aéreo, industrias espaciais, usinas atOmicas, possuem diversas ligacdes que se unem
em um determinado momento com a consequéncia de um acidente. Para ilustrar melhor o
pensamento destes dois autores citados, Reason (2000) cria entdo o modelo causal de Reason,
comumente chamado de Teoria do Queijo Suico. Em seus estudos, Reason (1997), afirma
também que os acidentes teriam como causa individuos, este como autor de fatores ativos e
acidentes causados por fatores organizacionais, onde os fatores latentes seriam ativadores dos

fatores ativos.

Figura 2 - Modelo causal de Reason

=

le ?
‘ ~ = | ERROS E VIOLACOES |
@W%) |

DECISOES COM FALHAS |

Cﬁ| CONHECIMENTO DEFICIENTE |

| SUPERVISAO DEFICIENTE ‘

‘ INFLUENCIA ORGANIZACIONAL ‘

I CONDICOES LATENTES E FALHAS I

Fonte: O Autor

Sob uma andlise mais apurada, nota-se que tanto os conceitos de Heinch (1931/1959),
os estudos aprimorados de Bird(1974) e de Reason (2000) que apesar da evolucao dos fatores
causadores de acidentes serem latentes nas organizagdes, ¢ de entendimento que o fator
humano que impera com o elo direto o ser humano. Sob esse enfoque, o trabalho

desenvolveu-se de maneira a dar uma atenc¢ao especial ao individuo.
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2 A AVIACAO

O inicio da aviacdo confunde-se com o da aviagdo brasileira. Sua historia deu-se em 23
de outubro de 1906 no campo de Bagatelle, Paris, onde o brasileiro Alberto Santos Dumont,
mineiro, conseguiu algcar voo controlado com o mais pesado que o ar e com seus proprios

recursos, ou seja, sem ser catapultado, arremessado ou coisa semelhante.

Na mitologia grega, icaro, filho de Dédalo, foi o protagonista do primeiro acidente
aéreo e no Brasil, ocorreu no entdo Estado da Guanabara, atual Rio de Janeiro, em 20 de maio
de 1908, o Tenente Juventino Guimardes da Fonseca, realizando a primeira demonstracao
com um baldo, adquirido para o Exército Brasileiro, sendo considerado como a primeira

vitima fatal da aeronautica brasileira.

Atendo-se ao foco que na aviagdo brasileira, seu inicio deu-se em 1911 com
apresentacoes aéreas realizadas pelos franceses Roland Garros ¢ Edmond Plachout e o italiano
Dariolli, encantando o publico brasileiro. Em 1914, no Campo dos Afonsos, Rio de Janeiro,
foi inaugurado o “Aeroclub Brasileiro” com apoio do Exército e da Marinha. Com a criagdo
da aviagdao militar, a investigacdo dos acidentes era apenas para apuragdo disciplinar sem

levar em consideragao a prevengao. Lavernére-Wanderley (1975).

Em 1927, iniciou-se a aviagdo comercial brasileira com uma empresa batizada de

Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul, oriunda de uma empresa alema.

O batismo em combate em céus brasileiros da aviagcdo aconteceu com a Revolucao
Constitucionalista de 1932, sendo que tanto as tropas federais, como os revolucionarios,
usaram avides para o apoio das tropas ou em combate aéreo. Nessa fase de nossa historia,
houve o primeiro abate de aeronave na América Latina, em espago aéreo brasileiro, um aviao

modelo Potez 25 TOE A-117, de fabricagao francesa, das tropas federais. Donato (1987).

Figura 3 — Avido tipo Potez 25 TOE.

Fonte: Cambeses Junior.
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Em 1927, iniciou-se a aviagdo comercial brasileira com uma empresa batizada de
Servigos Aéreos Cruzeiro do Sul, oriunda de uma empresa alema. A partir de entdo floresceu
a aviacdo comercial no Brasil e mais ainda, apés a Il Grande Guerra, com a aquisi¢do dos

aparelhos excedentes da guerra. Almirante (2007).

Em meio a Segunda Grande Guerra, o Governo do Brasil decide unificar a sua aviagao
com a criagdo em 19 de janeiro de 1941, o Ministério da Aeronautica. Entdo, dez anos depois,
sentindo a necessidade de concentrar esfor¢os para a investigagdo de acidentes, a Aerondutica
resolve criar o Servico de Investigacdo e Preven¢do de Acidentes Aeronauticos — SIPAER,
rebatizado mais tarde em 1982 de Centro de Investigacdo e Prevencao de Acidentes
Aeronauticos (CENIPA), CENIPA (2018).

Nesta breve contextualizagdo dos principais acontecimentos historicos da aviacdo
brasileira, nota-se a constante preocupacdo das autoridades brasileiras com a apuracdo dos

acidentes na aviagao brasileira, sendo impulsionada, apenas, com a criagdo um setor para tal.

2.1 O CENTRO DE INVESTIGACAO

O CENIPA ¢ o 6rgao subordinado ao Comando da Aeronautica que tem a missdo de
investigar acidentes e incidentes aeronauticos, no Brasil e de representar em investigagdes de
acidentes com aeronaves de fabricacao brasileira, criado pelo Decreto n° 87.249 de 7 de junho

de 1982, que dispoe:

[...] sobre o SIPAER e da outras providéncias, estabelece, em seu art. 2° que “O
Orgio Central do SIPAER é o Centro de Investigagdo e Prevencdo de Acidentes
Aecronauticos (CENIPA), que tem sua constituigdo e competéncia definidas em

Regulamento proprio”.

[...] Compete ao CENIPA exercer a autoridade de investigagido SIPAER,
investigacdo SIPAER serd de responsabilidade da autoridade de investigacdo
SIPAER, nas ocorréncias envolvendo exclusivamente aeronaves civis, nacionais ou
estrangeiras; e de comissdo mista formada pela autoridade de investigacdo SIPAER
e o(s) respectivo(s) Comando(s) Militar(es), nas ocorréncias envolvendo,

simultaneamente, aeronaves civis € militares.
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Figura 4 — CENIPA.

Fonte: Forga Aérea (2018).

De acordo com Brasil (2017):

O Sistema de Prevencdo de Acidentes Aeronauticos (SIPAER) tem a finalidade de
planejar, orientar, coordenar, controlar ¢ executar as atividades de investigacdo e
prevengdo de acidentes aeronauticos. Este sistema congrega todos os elos que
montam a seguranca de voo no Brasil. E em seu logotipo, possui os seguintes

dizeres: 0 homem, o meio, a maquina.

Nestes dizeres, percebe-se que ha um dos trés elementos basicos constantes nas causas

dos acidentes.
2.2 ACIDENTE AERONAUTICO

Para contextualizar o objeto da pesquisa, buscou-se o conceito de acidente aerondutico.

De acordo com Brasil (2017), acidente aeronautico é:

Toda ocorréncia aeronautica relacionada a operagdo de uma aeronave tripulada,
havida entre 0 momento em que uma pessoa nela embarca com a intengdo de
realizar um voo até o momento em que todas as pessoas tenham dela desembarcado
ou; no caso de uma aeronave nao tripulada, toda ocorréncia havida entre 0 momento
que a aeronave estd pronta para se movimentar, com a inten¢do de voo, até a sua
parada total pelo término do voo, e seu sistema de propulsdo tenha sido desligado e,
durante os quais, pelo menos uma das situagdes abaixo ocorra:
a) uma pessoa sofra lesdo grave ou venha a falecer como resultado de:

- estar na aeronave;

- ter contato direto com qualquer parte da aeronave, incluindo aquelas que dela
tenham de desprendido; ou
- ser submetida a exposic¢do direta do sopro de hélice, de rotor ou de escapamento de

jato, ou as suas consequéncias.
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NOTA 1 - Excecdo sera feita quando as lesdes, ou obito, resultarem de
causas naturais, forem autoinfligidas ou infligidas por terceiros, ou forem causadas a
pessoas que embarcaram clandestinamente e se acomodaram em &area que nao as
destinadas aos passageiros e tripulantes.
NOTA 2 - As lesdes decorrentes de um Acidente Aeronautico que resultem o6bito
em até 30 dias apds a data da ocorréncia sdo consideradas lesdes fatais.
b) a aeronave tenha falha estrutural ou dano que:
- afete a resisténcia estrutural, o seu desempenho ou as suas caracteristicas de voo;
ou

- normalmente exija a realizagcdo de grande reparo ou a substitui¢do do componente
afetado.

NOTA 3 - Excecdo sera feita para falha ou danos quando limitados a um tunico
motor (incluindo carenagens ou acessorios), para danos limitados as hélices, as
pontas de asa, as antenas, aos probes, aletas, aos pneus, aos freios, as rodas, as
carenagens do trem, aos painéis, as portas do trem de pouso, aos para-brisas, aos
amassamentos leves e pequenas perfuragdes no revestimento da aeronave, ou danos
menores as pas do rotor principal e de cauda, ao trem de pouso, e aqueles danos
resultantes de colisdo com granizo ou ave (incluindo perfuragdes no radome).
NOTA 4 - O Adendo E do Anexo 13 a Convencdo sobre Aviacdo Civil
Internacional apresenta uma lista de danos que podem ser considerados exemplos de
acidentes aeronauticos. Uma traducdo livre desta lista encontra-se no Anexo B desta

Norma.

c) a aeronave seja considerada desaparecida ou esteja em local inacessivel.
NOTA 5 - Uma aeronave sera considerada desaparecida quando as buscas oficiais

forem suspensas e os destrogos ndo forem encontrados.

Nao obstante, a conceituacdo de acidente aerondutico, no ambito juridico faz-se
necessario ser citado em seu artigo 87 da Lei 7.565/86 — Codigo Brasileiro de Aerondutica,

que trata da responsabilidade pela prevencdo de acidentes aeronduticos como segue:

Art. 87. A prevencdo de acidentes aeronauticos ¢ da responsabilidade de todas as
pessoas, naturais ou juridicas, envolvidas com a fabricagdo, manutengdo, operagio e
circulagdo de aeronaves, bem assim com as atividades de apoio da infraestrutura

aeronautica no territorio brasileiro.
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Figura 5- Acidente acrondutico

Fonte: CENIPA (2017)

2.3 INCIDENTE AERONAUTICO

Por definicdo Brasil (2017): “Uma ocorréncia aerondutica, ndo classificada como um
acidente, associada a operacdo de uma aeronave, que afete ou possa afetar a seguranca da

operacao’.

De uma maneira geral, o incidente aerondutico ¢ uma ocorréncia cujo fato ndo gerou
grande abalo na aeronave de modo a comprometer a sua estrutura ou as partes aerodinamicas
que possam inviabilizar o voo. Além disso, as pessoas ndo tenham sofrido lesdes graves,

segundo Brasil (2017).

Para a pesquisa desenvolvida, os incidentes aeronduticos ndo foram estudados, podendo

ser fonte futura para novas pesquisas.

Figura 6 - Incidente acrondutico: Ocorréncia de solo

Fonte: CENIPA (2017)
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2.4 0 FATOR HUMANO NO ACIDENTE AERONAUTICO

De acordo com informagdes do Painel SIPAER, existem 66 possiveis fatores
contribuintes para os acidentes e incidentes na aviagdo. Por definicdo Brasil (2017): Fatores
Humanos diz respeito as pessoas em suas condi¢des de vida e de trabalho; a sua relagdo com
as maquinas, com procedimentos e com o meio relacionado a elas; e também, sobre as suas

relagdes com outras pessoas.

Conforme Heinrich (1931/1959), a falha humana seria uma das pegas contribuintes para
acidentes. Partindo-se para o campo da aviacdo mostra-se que até os dias atuais, ¢ um fator de
grande relevancia, apesar de que Reason (2000), tenha avancado em seus estudos percebendo
que os acidentes seriam também por fatores latentes organizacionais. Para a delimitagdo
temporal do estudo, proposto o ano de 217, dos 142 acidentes aeronauticos, 56 foram fatores
causados diretamente por falha humana, uma porcentagem consideravel se imaginar com os

outros 65 fatores causadores de acidente aeronautico.

Atualmente, de acordo com Brasil (2017) os fatores humanos levados em consideragao
nos relatorios finais de acidentes e incidentes aeronduticos, sdo analisados por médicos e
psicologos credenciados pelo CENIPA, ap6és o Curso de Prevencdo de Acidentes
Aeronauticos — Fator Humano. Todavia, candidatos fora do meio militar, podem cursar para

serem elos de prevengdo de acidentes, apenas.

Figura 7: Fatores contribuintes de acidentes por fator humano.

JULGAMENTO DE PILOTAGEM
PROCESSO DECISORIO
APLICAGCAD DE COMANDOS
PLAMEJAMENTO DE YOO

POUCA EXPERIENCIA DO PILOTO

INFRAESTRUTURA AEROPORTUARTA

CONDICOES METEOROLOGICAS ADVERSAS

ATENCAD

ATITUDE

PERCEPCAD

Fonte: CENIPA (2018).
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2.5 RELATORIO FINAL DE ACIDENTES AERONAUTICOS

De acordo com Brasil (2017), o relatorio final de acidentes aeronduticos é:

Documento formal, destinado a divulgar a conclusio oficial do SIPAER,
fundamentado nos elementos de investigagdo, na analise, na conclusdo e nas
Recomendacdes de Seguranga relativas a uma ocorréncia aeronautica, visando,

exclusivamente, a prevengdo de novas ocorréncias.

Ainda, segundo Brasil (2017), os relatérios finais sdo elaborados com base nas
informacdes colhidas ap6s o acidente de diversas maneiras, de laudos técnicos. Com isso,
ap6s as andlises e os pareceres dos investigadores credenciados pelo CENIPA, os quais
determinam os fatores contribuintes para a ocorréncia, com os aspectos Fator Operacional,
Fator Humano e Fator Material. Contudo, de todas as informagdes que trazem os relatérios
finais, ndo sdo os fatores, os atores, ¢ sim, as recomenda¢des emitidas e os ensinamentos

gerados para que os acidentes ndo ocorram de novo.

Os relatorios finais de acidentes aeronduticos ocorridos na aviagdo geral civil brasileira,
no ano de 2017, foram obtidos diretamente da pagina oficial do CENIPA, sendo considerados
dados abertos para publicidade e ensinamentos. Desta forma, este estudo, pdde ser
confeccionado com dados oficiais que foram abordados nas andlises das informacdes

colhidas.
2.6 SEGURANCA DE VOO OU SEGURANCA OPERACIONAL

Conforme publicado em Brasil (2107), o conceito de seguranca do voo ¢é: “Estado no
qual o risco de lesdes as pessoas ou danos aos bens se reduz e se mantém em um nivel aceitavel, ou

abaixo deste, por meio de um processo continuo de identifica¢do de perigos e gestdo de riscos”.
Ainda conforme ICAO (2009):

O pensamento sobre o voo seguro na aviagdo civil mundial coube um crescente
avanco ap6s a Segunda Guerra Mundial. As grandes dificuldades para o voo no
século XX foram as condi¢des meteorologicas e as condi¢des de visibilidade, e que

para tal problemas investiu-se em sistemas de radionavegagao.

No Brasil, a evolugdo da investigagdo de acidentes, foi semelhante restante da aviacao
mundial, onde a investigacdo possuia uma analise com uma visdo causal, onde o homem era

considerado como seu causador e a predisposicao a uma situacao de risco. (DE LA GARZA e
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FADLER, 2007, apud, FAJER 2009, pg. 32). Tais conceitos eram refor¢ados pela teoria do
domind, de Heinrich (1931/1959).

De acordo com Almeida (2006), considerou que o starter da sistematizagdo de acidentes
ocorreu no ano de 1931, com os estudos de Heinrich e em sua definicdo que todo acidente era
um evento nao planejado, ndo desejado, sem controle e que seriam devido a personalidade do

agente causador.
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3 ASPECTOS TEORICOS RELATIVOS AO ESTUDO PROPOSTO
3.1 PERFIL DE DOMINANCIA CEREBRAL

Em conversas ou estudos sobre recursos humanos, com certeza um momento do dialogo
surge o assunto perfil e comportamento. Em uma sociedade miscigenada como a brasileira,

entende-se que hd inimeras pessoas com comportamentos e perfis variados.

Perfil de acordo com o dicionario Michaelis (1998), no sentido psicologico é um grafico
que representa os diversos tragos e aptiddes de uma pessoa que se submete a testes
psicoldgicos e o comportamento ¢ o conjunto de reagdes observadas em um individuo em seu
meio social. Sendo assim, o perfil comportamental ¢ a representacdo grafica dos tragos e

aptiddes de um individuo e suas reagdes em um determinado meio.

Porém, de acordo com os estudos de Herrmann (1997), a dominancia cerebral vai mais
além do que o comportamento. A dominancia cerebral ndo necessariamente ira dominar
durante todo o tempo ou todas as atitudes do ser humano, e sim sera um indicador do modo de

operacdo em que o individuo se sentira melhor.

Observar uma pessoa ou determinado grupo para entender o modo de comportar-se leva
tempo. Assim, foram criadas através dos tempos mecanismos de se averiguar iSso mais
rapidamente. Uma das ferramentas hoje que surgiu no ambito do comportamento humano foi

o Teste de Dominancia Cerebral de Ned Herrmann.
3.2 NED HERRMANN E O PERFIL DE DOMINANCIA CEREBRAL

Ned Herrmann, foi gerente de gestdo da educagdo e criatividade na General Eletric
(GE), que formulou na década de 70 um método para verificar comportamento de individuos
em empresas, sendo pioneiro nos estudos de comportamentos através dos conceitos de
compreensdo do cérebro como um sistema de quatro quadrantes, através do conceito da
dominancia cerebral. Nesse estudo dividiu os mecanismos basicos em quadrantes, de acordo

com a figura abaixo.
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Figura 8 - Modelo de quadrante cerebral de Ned Herrmann

The Whole Brain® Model

A D
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Fonte: Herrmann International Institute (1981)

Depois de conceituar sobre os quadrantes dominantes, em 1979, desenvolveu depois de
muitos testes, pesquisas em profundidade e milhares de dados, onde finalmente, Herrmann
desenvolveu uma autoavaliagdo que permite aos individuos compreenderem suas preferéncias
de estilo de pensamento, onde as respostas mapeavam o perfil dos individuos e de grupos.
Este diagnostico foi nomeado de Instrumento de Dominancia Cerebral de Herrmann, em
inglés, Herrmann Brain Dominance Instrument (HBDI). O HBDI, foi baseado no Whole
Brain Thinking Model (WBTM), que, segundo o Herrmann International, foi uma
metodologia projetada para ajudar pessoas, equipes e organizacdes para colher os beneficios
do melhor em cada individuo. Conforme Herrmann (1996), ¢ possivel por meio de analises
estatisticas, comprovar que carreiras e condutas pessoais podem ser influenciadas pelas
dominancias dessas aptiddes. Com o HBDI, ferramenta de autoavaliag¢do, quantifica o grau de
dominancia pessoal por quadrantes. Originalmente, esta ferramenta, em forma de questionario
contava com 120 questdes e versoes simplificadas, sendo esta ultima a ser utilizada neste
trabalho. Tal ferramenta foi importante para esta pesquisa que teve a finalidade de verificar
qual ¢ o perfil de dominancia cerebral dos pilotos com a cultura de seguranga de voo, em
especifico, dos que realizaram o Curso de Prevencdo e Investigacdo de Acidentes
Aeronauticos (CPAA), do CENIPA, em 2018. Estes pilotos foram tomados como base para
formarem o perfil geral do grupo controle, visto que o referido estudo ainda ndo havia sido
feito nesta profissdo. Este modelo ainda pode ser mapeado com um grafico representativo

conectando aos valores de cada quadrante.
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De acordo com Kumar e Sharman (2016), o homo sapiens ¢ o unico mamifero cujos
lados direito e esquerdo do cérebro sdo especializados em diferentes fungdes, e os estudos tém
confirmado que as pessoas tendem a apresentar dominancia de um lado em relagao ao outro.
Pode-se sintetizar o entendimento em torno da tematica por meio da compreensao de que o

cérebro humano ¢ formado por quatro cortices relacionados ao pensamento.

Conforme Castro (2013), a dominancia cerebral ¢ uma metafora do cérebro que busca
representar as preferéncias de pensamento dos seres humanos, referindo-se aos dois sistemas
pensantes: duas metades dos hemisférios cerebrais neocortex e as duas metades do sistema
limbico. Dessa maneira, o lado esquerdo se relaciona as habilidades racionais e o lado direito
as habilidades ligadas a emocgao. Pessoas com predominancia de pensamento cerebral no lado
esquerdo sdo descritas como analiticas ldgicas e sequenciais, enquanto as com pensamento de
predominancia no lado direito sdo mais intuitivas e emocionais. Essa divisdo cerebral
forneceu a base para o desenvolvimento das teorias sobre domindncias cerebrais, que

culminaram no citado modelo desenvolvido por Ned Herrmann: os quatro estilos de pensar.

Sendo assim, a teoria de Ned Hermann classificou os estilos de pensamento em relagcdo
ao lado do cerebral dominante seus quadrantes. O aprofundamento dos estudos de Ned
Hermann levou a classificagdo de quatro estilos comportamentais - Racional, Organizacional,
Relacional e Experimental. De um modo geral, existe uma ou duas predominancias de estilos,

todavia, todas sdo observadas nas pessoas em maior ou menor escala.

Figura 9 - Exemplo de grafico representativo das Equipes de Resgate da Forga Aérea Brasileira

[ Hemisrerioesaueroo | HEMISFERIO DIREITO |

A D

]
L

Fonte: O autor
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3.3 OS QUADRANTES CEREBRAIS
Conforme a classificacao de Herrmann (1990), os quatro quadrantes cerebrais sao:

e Racional ou Analitico: Hemisfério Superior Esquerdo — voltado para as capacidades
analiticas racionais, logicas e realista.

¢ Organizacional: Hemisfério Inferior Esquerdo — voltado para as capacidades de
desenvolver e operacionalizar agdes de forma organizada e planejada, sendo
autodisciplinado, preciso, orientado por procedimentos, meticuloso.

e Relacional: Hemisfério Inferior Direito - relacionadas com a capacidade de
socializa¢dao e comunicagao.

e Experimental: Hemisfério Superior Direito — voltado para a capacidade de formulagao
de ideias e inovagdes de forma intuitiva e holistica.

A seguir, na figura 10, explana-se melhor em um resumo das caracteristicas dos

quadrantes visualizado por Herrmann.

Figura 10 — Caracteristicas dos perfis de dominancia cerebral de Herrmann

PERFIL DOMINANTE PRINCIPAIS CARACTERISTICAS
. Relacionado com a capacidade analiica e racional, analisa, quantifica, € logico, critico e realista.
Hemisfério Supenor Trabalha sozinho, realiza, aplica formulas, analisa dados, lida com aspectos financeiros. E realista e
Esguerdo pratico no frabalho. E objefivo, decidido e asserivo, Valoriza a acdo, os resultados, as atitudes
Analitico (A) priticas & as decises rapidas. E realista e pratico no trabalho. Exige qualidade, prazo, custo &
trabalho completo.

Hemisfério Inferior Capacidade de desenvolver e operacionalizar agdes de forma organizada e planejada - Organiza os
Esguerdo fatos. Autodisciplinado, preciso, detalhista, orientado para procedimenios, perfeccionista e
Organizacional (B) meticuloso. Cumpre cronogramas, planeja, atento a defalhes. Valoriza os dados, os fatos, a

organizagdo - a logica e a ordem. Pessoa formal voltada para a obediéncia as regras estabelecidas.
Metadico, sistematico, previsivel, organizado e portual. Defalhista, € dirigido para procedimentos &
processos. N3o é influencidvel por emocdes. Aceita as pressdes do trabalho.

Hemisfério Inferior Direito | Capacidade de socializacdo e comunicacdo. Tende a colocar o senfimento & frente da razio. O

Relacional (C) individuo Relacional uma pessoa voltada para o social. E amigdvel, humanista e sensivel. Gosta de
ajudar os outros, gosta de trabalhar em sociedade. Envolve-se emocionalmente com as pessoas.
Suas habiidades nomalmente estio wottadas para compartilhar experiéncias e entusiasmar
pesscas. Nas discussfes em grupo trabalha em favor do consenso. Pessoa que foge de decisbes
mais duras e que mistura fatos com emocdes. Subjetivo, impulsivo e pouco assertivo.

Hemisfério Superior Direito | Relacionado com a capacidade de formulagSo de ideias e inovacdes - Visualiza os "fatos” de forma
L Aue el H intuiiva e holstica. Amisca-se, inventa solugbes, faz experiéncias. O individuo Experimental é
holistico e espontdneo. Absorto em pensamentos. Quebra regras, gosta de surpresas. Imprevisivel

e inconformado. Muito tedrico e imealista, dogmatico, fantasioso, desligado.

Fonte: O Autor, adaptado de HUCMI

3.4 MODELO DE MULTIPOLARIDADE CEREBRAL

De acordo com Miranda (1997) somente nas ultimas décadas do século XX as propostas
e conceitos edificados em torno das aptiddes cerebrais conseguiram popularizar-se. Os
primeiros estudos de aptiddes cerebrais iniciaram com a dualidade cerebral. O lado direito do
cérebro foi relacionado com raciocinio abstrato e intuitivo. Por outro lado, o lado cerebral

esquerdo ¢ relacionado com as aptiddes de raciocinio 1dgico e analitica, baseadas na logica e
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no sequencial. Apds aprofundamento nos estudos de Herrmann (1990), formulando um

modelo baseado na multipolaridade cerebral, classificando as aptiddes cerebrais em seis

grupos de acordo com suas caracteristicas, resumidas na figura abaixo:

Figura 11 - Resumo das bidominancias cerebrais.

PERFIL DOMINANTE CARACTERISTICAS
Preventivo/organizacional | Capacidades operacionais inatas e aprendidas de dingir acdes para a melhoria das condigdes de
(S0) vida e seguranca, tipicas as aptiddes administrativas e burocraticas, disciplinares e confroladoras,
pontualidade, austeridade, prudéncia. Temperamentos conservadores, metodicos.
Emotivolrelacional Capacidades operacionais inatas e aprendidas de dingir acdes, mediante cooperag3o comunitana,
(SE) para a coletivizagdo do esforgo de melhoria das condigdes de vida e seguranga, aptiddes para
comunicagdo, ervolimenfo com as pessoas, o ensino e a lideranca carismética, cortesia,
sensibilidade, senfimentalismo, temperamentos empaficos, conciliadores, humanitarios.
Analiticos/fatuais Capacidades inelectuais inatas e aprendidas de deservolver propostas para ofimizacdo das
(NO) condicdes de vida, satisfagdo, conforto & bem-estar, comelacionar e interpreta dados, avaliar e
diagnosticar situacfies concretas, desenvolver raciocinios logicos e progndsficos | racionalidade e
pragmatismo & os temperamentos infrovertidos, criicos, calculistas e capacidades de compreender
e resolver problemas matematicos e técnicos complexos.
Intuitivo/conceitual Capacidades intelectuais inatas e aprendidas de comelacionar ideias e sensacdes desenvohidas
NE) infuitivamente, apiddes para abstragdo, imaginagdo, especulagdo, criagdo, invengdo e elaboragdo
de raciochios espaciais, predilecdo pela avenfura ou risco, sagacidade, cinismo, ousadia,
impulsivos, sonhadores, visionrios, superiores capacidades de perceppdo holitica, alegorias e
metaforas.
Metafisico/espiritual Capacidades intelectuais latentes e cultivaveis de receber informagdo de maneira exfra-sensorial e
(N) conhecer independentemente de andlise, aptiddes para a cognicdo espontinea, premonigdo,
espirtualidade, clarividéncia, mediunidade, temperamentos inabalaveis e despreocupados do
cofidiano.
Corporalivisceral Capacidades fisiologicas inatas, tendo as aptiddes mecanicas e moforas, sensoriais, organicas e
(S) atléticas, reacdo agil e espontinea (refiexo), temperamentos amedios.

Fonte: O autor, baseado em Miranda (1997).

De acordo com Miranda (1997, p.74), as caracteristicas de dominancia cerebral

metafisico/espiritual (N) e Corporal/visceral (S), sdo caracteristicas hipotéticas e que

representam o ser humano instintivo e espiritual que ndo podem ser controlados

conscientemente, ndo sendo objeto do estudo. Ainda, reforca que cada individuo geralmente

tende a possuir duas dominancias cerebrais,

tridominancias ou com dominancias cerebrais equalizadas.

Figura 12 - Modelo de multipolaridade cerebral de Miranda (1997)
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Fonte: Lopes et al. (2010)

contudo podem existir pessoas com
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3.6 FALHA HUMANA COMO TEMA CENTRAL DOS ACIDENTES AERONAUTICOS

Segundo Heinrich (1959), a quase maioria dos acidentes em trabalho sdo causados por
erro humano. Raciocinando isto para o setor aéreo levando-se em consideracdo que pilotos e
tripulantes em geral sdo contratados para a finalidade do voo, raras as vezes contratados pela
politica organizacional, logo a questdo da missdo da empresa deixa de ser o foco, ¢ uma mao

de obra muito especifica, onde observa-se muitas vezes suas habilidades.

Somando-se aos trabalhos sobre a Teoria do domind, de Heinrich, a respeito da
causalidade dos acidentes, Reason (1999) versa que os riscos de acidentes podem ser
minimizados observando o comportamento dos empregados, podendo assim ser uma forma de
evitar acidentes, ou seja, quando ha o alerta de um comportamento de risco. Esses erros
humanos podem ser levados em consideracdo em um processo de selecio. Mas como isso
seria realizado para um funciondrio altamente qualificado, que ja passou por processos de

selecdo e que por vezes ¢ de confian¢a do empregador?

De uma maneira geral, os aeronavegantes possuem um determinado perfil de
dominancia cerebral voltados para a area técnica, para o lado racional e planejador. Tais

conceitos serdo discutidos, sob a otica da Teoria da dominancia cerebral.

Ned Herrmann (1990) apos longos estudos propos esta teoria demonstrando com uma
metafora de divisdo do cérebro humano em quadrantes, onde cada quadrante possui

caracteristicas e habilidades distintas: criativo, comunicativo, planejador e o analitico.

Mais tarde, Herrmann criou entdo uma ferramenta para avaliar este grau de dominancia
cerebral, ferramenta esta denominada de Herrmann Brain Dominant Instrument (HBDI). Com
ela afirmava que era possivel comprovar quais op¢des de carreira e condutas das pessoas sao

influenciadas pelas dominancias das aptidoes.

A partir destes estudos Miranda (1997) também elaborou um modelo denominando de
multipolaridade cerebral, mostrando assim a importancia destes conceitos da psicologia para o

gerenciamento e captagao de recursos humanos para as empresas.
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Com as fundamentagdes tedricas principais e como fonte de pesquisa para corroborar e
estudar os casos no entendimento de dados estatisticos dos acidentes aeronauticos ocorridos
no pais, foi eleito o endereco eletronico do CENIPA, onde ¢ mostrado um painel diario com
todas ocorréncias e as conclusdes nos relatérios de acidentes constando as causas e os fatores

que levaram as vias de fato.

Sendo assim a justificativa da pesquisa tem como importancia, para a comunidade
aerondutica e seus usudrios, no sentido que os conhecimentos apresentados e analisados
poderdo contribuir para a prevencdao de acidentes aeronduticos com énfase nos fatores
humanos, com o enfoque na mudanga do perfil de dominancia cerebral dos tripulantes, na

tentativa de corrigir determinados comportamentos que possam a causar acidentes.
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4 METODOLOGIA

O trabalho teve seu inicio com uma pesquisa exploratéria, a fim de estudar um
problema ou uma situagdo para prover critérios e compreensdo. Desta maneira, ela ¢é
significativa em qualquer situacdo das quais o pesquisador nao disponha do entendimento
suficiente para prosseguir com o projeto de pesquisa (MALHOTRA, 2001, APUD COBERO,
2015). O objetivo foi de proporcionar maior familiaridade com o problema, com vistas a
tornd-lo mais explicito ou a constituir hipoteses. Pode-se dizer que esta pesquisa teve como

premissa, o aprimoramento de ideias ou a descoberta de intui¢des.

Os estudos para a pesquisa basearam-se em publicacdes sobre a Teoria de Ned
Herrmann e trabalhos atuais que nortearam os estudos com a Teoria de dominancia cerebral.
Assim, a partir de estudos de Herrmann (1990), Miranda (1997) propde também, seu modelo
baseando-se na multipolaridade cerebral, classificando-o em seis grupos conforme suas
caracteristicas. Cabe ressaltar que este trabalho buscou enfoque nas teorias psicométricas e
relagdo com fatores causadores de acidentes aeronauticos, demonstrando uma vanguarda em
estudos de solucdes que possam auxiliar na redugdo de acidentes aeronduticos no Brasil.
Sendo assim, os objetivos especificos foram tragados sob a oOtica dos referenciais teodricos,
ferramentas de apoio e conceitos da atualidade, com método dedutivo, qualitativo e com

levantamento em campo através de aplicacdo de questionario.

Além da teoria base, foi utilizada a ferramenta psicométrica, baseado em um
questionario para projetar os dados em um grafico do perfil de dominancia cerebral dos

pilotos com doutrina de seguranca de voo.

Atingiu-se assim, o objetivo especifico de analisar os perfis dos aecronavegantes, pilotos
recém-concludentes do Curso de Prevengao em Acidentes Aeronauticos (CPAA), através do
questionario pré-estabelecido por Ned Herrmann, onde consistiu em responder
instantaneamente perguntas para avaliar em qual hemisfério cerebral atuam cada individuo e
comparar com graficos gerados de profissdes pesquisadas por Herrmann.

Este questiondrio do estudo do perfil comportamental foi inspirado em um diagnostico
Instrumento de Dominéancia Cerebral de Herrmann, sigla em inglés HBDI. Para esta pesquisa
foi utilizada uma versdo reduzida com 12 questdes de multipla escolha. Diagnosticou-se,
assim, qual o status quo (situacdo atual), ou seja, em qual hemisfério cerebral a pessoa se

sente mais confortdvel em atuar, mostrando seu comportamento e a sua personalidade.
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Essa ferramenta utilizada para mensurar as caracteristicas do perfil de dominancia
cerebral dos pilotos que pertencem a uma populacdo com cultura de seguranga de voo,
marcada como um grupo controle, com a finalidade de criar um parametro a ser esperado de
perfil de pilotos que voam com seguranca. O instrumento de psicometria, ou seja, medida de
mensuracdo psicoldgica, de acordo com Medeiros (1976), ferramenta psicométrica de Ned
Herrmann, originalmente chamada de Herrmann Brain Dominance Instrument (HBDI), foi

usada fins de atingir ao objetivo de tracar o perfil de dominancia cerebral do grupo controle.

Para uma confiabilidade da pesquisa de 95% e uma margem de erro de 5%, a
amostragem foi composta por um total de 80 colaboradores, que concluiram o curso de
Prevencao de Acidentes Aeronauticos (CPAA) do CENIPA, no ano de 2018. Sendo que para
o0 objetivo da pesquisa formam selecionados por amostragem 42 pilotos para a pesquisa, € a
amostragem por voluntarios, ocorreu por 18 colaboradores que retornaram os questionarios

respondidos completamente.

Figura 13 — Amostra de integrantes do curso de prevengdo de acidentes aeronauticos

Amostra do Curso de Prevencao de Acidentes
Aeronauticos

18

= Total pessoas do CPAA/2018 = Total de pilotos do CPAA/2018

Total questionarios de voluntdrios

Fonte: O autor

Com a finalidade de atingir um objetivo especifico de estudos documentais e
bibliograficos foram realizadas com pesquisas no portal institucional do CENIPA, com a
analise da ferramenta Painel SIPAER, onde puderam ser coletadas diversas informagdes,
desde um panorama geral dos ultimos dez anos, graficos, dados estatisticos, até relatdrios

finais, com diversos filtros necessarios. Foi feita a selecdo dos relatorios finais de acidentes
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aeronauticos de 2017, sendo filtrados apenas os que seriam objeto de analise deste estudo, o
de acidentes causados por fatores humanos em 2017.

O terceiro objetivo especifico, foi analisar sob o foco documental, confrontar o perfil de
dominancia cerebral visualizado no grafico do grupo controle, verificando também modelos
pré-estabelecidos pelo sistema HBDI e verificar se nos relatorios finais de acidentes
aeronauticos de 2017 analisando a aplicabilidade de instrumentos psicométricos de Ned
Herrmann ou de Miranda para a redugdo de acidentes aeronduticos na aviacdo brasileira,

atingindo assim o objetivo geral da pesquisa.

Sendo assim, os objetivos especificos foram tragados sob a oOtica dos referenciais
tedricos, ferramentas de apoio e conceitos da atualidade, sendo uma pesquisa bibliografica e
documental com buscas em sitios eletronicos especializados em seguranca de voo, bem como
em documentacdes oficiais sendo também experimental, onde o levantamento de dados com
questionamentos a comunidade aviadora e analise de confronto da teoria com os estudos de

Casos.

Analise dos relatorios de acidentes aeronauticos, ocorridos em 2017, selecionando
aqueles onde demonstram um possivel desvio de comportamento que difere do grupo
controle.

Uma limitagdo encontrada nesta pesquisa foi a maneira de se medir o perfil
comportamental dos pilotos, através da ferramenta criada por Herrmann (1981), pois segundo
Medeiros (1976) a autoimagem, ou seja, a imagem que as pessoas gostariam de que o
avaliador tivesse ou as opinides formadas acarretam em distor¢des da realidade. Para diminuir

tal distor¢do, foi estabelecido um tempo maximo para responder as perguntas.
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5 APRESENTACAO E ANALISE DOS DADOS

A primeira parte desta analise consistiu em verificar os 18 questionarios recebidos dos
elementos que concluiram com aproveitamento o CPAA- 2018. Este questionario pré-
estabelecido pelo Herrmann International Institute, instituto detentor dos principios do perfil
de dominancia cerebral, foi aplicado para analisar o perfil de dominancia cerebral de
individuos e de grupos. Esta ferramenta foi necessaria para tragar o perfil de dominancia
cerebral da populagdo controle e verificar os tragos comportamentais aliados as habilidades

necessarias para exercer a atividade de um voo seguro.

Ap6s analise dos questiondrios HBDI foram calculados as médias das pontuacdes das
questdes respondidas dos resultados necessarios para o trabalho. Na figura 14, foi
demonstrado que a média do grupo da amostra utiliza com mais frequéncia o lado cerebral
esquerdo com 62,62% contra 38,38% de habilidades do lado direito do cérebro, de acordo

com as perguntas gerando respostas do questionario HBDI.

Figura 14— Grafico dos hemisférios cerebrais

70,00%  62,62%
60,00%
50,00%
40,00% e
30,00%
20,00%
10,00%
0,00%  ESQUERDO

m DIREITO
Fonte: O autor

Verificou-se que o lado superior esquerdo do cérebro destas pessoas, o lado
RACIONAL/ANALITICO (A) que é parte analitica e objetiva do comportamento do grupo
obteve 33,11 pontos, do total de 100 pontos, confrontando com o lado RELACIONAL (C)
possui ao sentimentalismo, o emocional, tendendo a indisciplina, conforme Loiola (2009),
obteve 16,89. Ja& o lado ORGANIZACIONAL (B) obteve 31,78 pontos, e o
EXPERIMENTAL (D) obteve 18,22. Observa-se que o que o perfil de dominancia cerebral de
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pilotos voltados ao comprometimento com a seguranga de voo ¢ demonstrado no grafico da
figura 15, sendo predominantemente pessoas que possuem um raciocinio légico, sdo
objetivas, seguem planejamentos, contudo, sdo implementadores, observando regras, estaveis

emocionalmente sendo relativamente criativos.

Figura 15 — Grafico do grupo controle, adaptado de Herrmann

31,78 16,39

‘ 62,62%

HEMISFERIO ESQUERDO HEMISFERIO DIREITO | 37,38%

Fonte: O autor

Na publicagdo The Whole Brain Business Book, Herrmann através de mais de cem mil
formularios coletados formulou uma representagdo graficas de algumas das principais

atividades ocupacionais.

Figura 16 — Graficos de diferentes areas de atuagao

Proforma Profiles of the Menftality of Representative Occupations
Research scientist
Entrepreneur

A Stock broker @ technical) D
Engineer cEO Artist

(general) sirategic
planner

Finance officer Musician

CEO
(technical)

Chemist

Multi-dominant

@ Entrepreneur G
Technical @ translator @ Enteftainer
Q Foreman Sales CP
Bookkeeper @ @ Counselor

Operation Administrative
mansélger Marketing assistant
Drill sergeant Socialworker

= T O :
Supervisory mentary

nurse Real school teacher
estate & Herrmarin Global, LLC 2014

Fonte: Herrmann Internacional (2014)
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Conclui-se de maneira geral que o perfil de dominancia cerebral dos pilotos com cultura
de segurang¢a de voo caracteriza-se por ser objetivo, logico, organizado, segue planejamentos
e certa criatividade. Contudo, implementa procedimentos novos, sendo altamente
disciplinado, de acordo com Oliveira (2009). Este tipo de caracteristicas e a representagao
grafica do grupo controle apresentada na figura 16 ¢ representada na formulagdo grafica do
Herrmann Institute, pela figura do gerente técnico (em destaque), demonstrando a grande
tendéncia de ser mais ativo o quadrante superior esquerdo (A), o racional e o quadrante

inferior esquerdo (B) o lado organizacional ou pragmatico.
5.1 ESTUDO DE CASOS

Durante o ano de 2017 ocorreram 142 acidentes aeronauticos na aviagao geral
brasileira. Destes, 27 geraram relatorios finais de acidentes aeronduticos causados por fatores
humanos, e 22 foram considerados relevantes para a analise conforme a teoria do perfil de

dominancia cerebral.

Vale ressaltar aqui que, Segundo Brasil (2015), acidentes causados por interferéncia
ilicita, sofrem interrup¢ao de solugdo por se enquadrarem em crime aeronautico, contudo,
para este estudo, estes acidentes foram levados em consideragdo por se tratar de caracteristica

analisada a luz da Teoria de Ned Herrmann.

Conforme Brasil (2107), a interrupgao de investigagdo tem os seguintes procedimentos:

4.12.1 A investigagcdo no ambito do SIPAER ndo tem a finalidade de identificar ou

atribuir culpa ou responsabilidade.

4.12.2 O Investigador-Encarregado devera comunicar a autoridade policial
competente quando constatado, durante uma investigacdo de ocorréncia aeronautica,
indicios de crime ou interferéncia ilicita, relacionados ou ndo a cadeia de eventos da

ocorréncia.

4.12.3 Conforme o art. 88-A, §2° da Lei n° 7.565, de 19 de dezembro de 1986,
cabera ao CENIPA, a qualquer momento, a interrup¢do da investigacdo de uma
ocorréncia aeronautica, quando verificar a existéncia de indicios de crime ou que a
mesma decorreu de violagdo a qualquer legislacdo aerondutica em vigor, ou que a

investigagdo ndo trara conhecimentos novos para a prevengao.
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De acordo com o Painel SIPAER, dos 66 possiveis fatores contribuintes Brasil (2018),
pela selecdo dos relatorios finais de acidentes aeronduticos, tiveram 21 fatores contribuintes
possiveis para acidentes causados por fatores humanos, na aviagao geral, em 2017. Sendo dez
deles significativos para acidentes aeronauticos, dos quais oito grifados como criticos, ou seja,
segundo Heinrich (1931, 1959) a peca “erro humano” representada em uma fileira de dominos
(Teoria do domind) sendo retirada da sequéncia, ndo acionaria a pe¢a denominada acidente,

ativando a ultima peca, a lesao.

Figura 17 — 21 fatores humanos de acidentes na aviacdo geral brasileira em 2017

FATORES HUMANOS — FATORES CONTRIBUINTES PARA ACIDENTES AERONAUTICOS
ANSIEDADE ESTRESSE
ATENCAO FORMAGCAO, CAPACITACAO, TREINAMENTO
ATITUDE INDISCIPLINA DE VOO
CLIMA ORGANIZACIONAL JULGAMENTO
CONHECIMENTO DE NORMAS MOTIVAGAO
COORDENAGAO DE CABINE PLANEJAMENTO DE VOO
CULTURA DO GRUPO DE TRABALHO PROCESSOQ DECISORIO
CULTURA ORGANIZACIONAL RELAGOES INTERPESSOAIS
DINAMICA DE EQUIPE SOBRECARGA DE TAREFA
ESQUECIMENTO DO PILOTO USO ILICITO DE DROGAS
ESTADO EMOCIONAL

Fonte: CENIPA (2017)

Para Almeida (2001), 20% dos acidentes em trabalho sdo referenciados ao aspecto de
gestdo, o que evidencia a necessidade de focar em fatores humanos causados por individuos,
no Brasil. Contudo, para Reason (2000) a atribui¢do de culpa ou falhas humanas para gestao e
organizacdo do trabalho também sdo significativos. Observou-se em andlise dos relatdrios de
acidentes aeronduticos ocorridos na aviacao geral brasileira, as recomendagdes sao grande

parte relacionados com o individuo, Brasil (2018).



Figura 18 — Quadro comparativo entre grupo controle e caracteristicas em pilotos sem a cultura da

seguranga de voo

PERFIL GRUPO | CARACTERISTICAS EM PERFIL

CONTROLE PILOTOS - RELATORIOS MITIGAVEL
FINAIS 2017

Disciplina Interferéncia ilicita Aceita riscos
Indisciplina de voo

Sequencial, Deficiente processo decisorio Experimental

l6gico

Objetivo, critico | Deficiente julgamento Holistico
Planejamento Falta de planejamento voo Experimental
Realista Conhecimento de normas Sinestesia
Técnico Cultura organizacional

Cultura de grupo
Disciplina Desconhecimento de normas Intuitivo

Fonte: O autor

38

Para corroborar com os estudos das caracteristicas do perfil do grupo controle,

apresentadas na figura 18 como desejaveis a luz da Teoria de Dominancia cerebral, a tabelal

resume as caracteristicas dos polos cerebrais de Miranda (1997), observando-se coluna dos

polos Preventivo organizacional (SO) e do Analitico factual (NO), demonstrando as

caracteristicas de comportamento humano, de aprendizagem e no trabalho.



Tabelal- Miranda (1997)

Intuitivo
conceitual
INE)

Emaotivo
relacional
(SE)

Preventivo Analitico
organizacional factual
(SO (NO)

Caracteristicas no
comportamento
humano

Imagina, especula,
ASSUME TiSCOs @
geralmente nio se
resiringe as regras
estabelecidas.
Gosta de surpresas
e ¢ extremamente
CUrioso.

Caracteristicas na
aprendizagem

Prefere a intuiciio,
utilizando a
imaginagiio e
formulando sinteses;
prefere materiais
visuais e exemplos
metafdricos, o
clima informal e
flexibilidade.

Reconhece novas
possibilidades,
integra bem as ideias
e desafia normas
e politicas rigidas.
Sintetiza elementos
diferentes e encontra
solugdes inovadoras
para o8 problemas.
Visnaliza com
facilidade mudancas
futuras.

Caracteristicas no
trahalho

Deescritivos Idealista, impetuoso,
imprevisivel,
inconformado e
mente aberta.

Sensivel em relacio
iis outras pessoas,

gosta e tem facilidade

em ensinar, bem
como fazer contatos
e amizades. E
emocional e falante.

Prefere ouvir e
compartilhar;
confia na intuigio
e envolvimento
emocional; prefere as
discussfes de casos
voltados para pessoas
e trabalho em grupo.

Reconhece
dificuldades
interpessoais
¢ percebe os

sentimentos. Sabe
persuadir. conciliar
e compartilhar
experiéncias;
considera valores
pessoais e tem
facilidade em
compreender
elementos
emocionais.
Emocional, empdtico,
humanista, instintivo
e entusiasta.

organizado, reservado

Prevenido em
todos os sentidos,
estabelece
procedimentos para
acio. O planejamento
lhe traz seguranca.

Analisa e quantifica
o5 fatos de forma
detalhada. E légico,
racional, critico e
sabe como as coisas
funcionam nos
minimos detalhes.

Prefere obter e
quantificar fatos,
aplicar andlises e

|6gica, elaborar

teorias e desenvolver

0 pensamento

critico; prefere dados
técnicos e fontes de
expertise.

Prefere conteddo e
pauta estruturados
e organizados;
prefere a discussio
de casos mediada
e atividades bem
planejadas; valoriza
métodos tradicionais
comprovados.

Encontra falhas
niio percebidas,
aborda problemas
de forma pritica e é
firme nas posicbes
que toma. Tem
facilidade para lidar
com documentos e
contratos. Planeja
com detalhes,
sabendo articular
muito bem seus

Gosta de pesquisar
dados, analisar
questies e discutir
de forma racional.
Apresenta boa andlise
critica, elabora
teorias e resolve
problemas pela
l6gica. Individualista,
gosta de trabalhar
com nimeros, dados
e estatisticas.

planos.
Previsivel, Individualista, critico,
tradicional. decidido, analitico e

bem informado.
e pontual.
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Estas caracteristicas, verificadas através das ferramentas psicométricas, podem detectar

ou mostrar caracteristicas individuais ou de uma organiza¢do que poderiam ser evitadas caso

fossem caracteristicas ndo desejaveis para um corpo de pilotos de uma empresa ou até mesmo

na admissdao inicial em escolas de aviacdo. Foi demonstrado assim, da importancia da

aplicacdo dos testes HBDI para detectar caracteristicas que possam interferir negativamente

ao voo seguro e responsavel. Desta forma, a aplicabilidade da Teoria de Dominancia Cerebral

e suas ferramentas tendem a reduzir acidentes aeronduticos pela mudanca do perfil,

autoconhecimento e corroborando de maneira evitar o desencadeamento de fatores que levam

a acidentes. Heinrich (1931,1959), bem como a observagao constante do comportamento de
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aeronavegantes de uma empresa, segundo Reason (1999), ou at¢ mesmo modificar ou

melhorar.

Figura 19 — fatores humanos latentes em relatorios finais de acidentes aeronauticos de 2017

= INTERFERENCIA ILICITA = CULTURA ORGANIZACIONAL
= CULTURA DO GRUPO DE TRABALHO = PLANEJAMENTO DE VOO

= CONHECIMENTO DE NORMAS = [NDISCIPLINA DE VOO

= JULGAMENTO = PROCESSO DECISORIO

Fonte: CENIPA (2018)



Figura 20 — Quadro de caracteristicas dos quadrantes

Preferenciais

em factos, critérios e raciocinio.
Compreensio da forma como as
coisas funcionam.

dos problemas

Organizacdo e implementagdo

grupo.

A | RACIONAL B| PRAGMATICO C | EMOCIONAL
Pensamento Analitico Pensamento Sequencial Pensamento Interpessoal
Analisa Planeia Sente, toca Imagina, especula
Quantifica Temporiza Fala muito Quebra regras
Lagico Arrumado Espiritual Corre riscos
Critico Organiza Expressivo Curioso
Key Words Realista E de confianga Apoia Impulsivo
Ouvinte Termina tarefas Sensivel aos outros Visual
Auditivo Estabelece procedimentos Gosta de ensinar Holistico
Factual Preventivo Cinestésico Intuitivo
Técnico Estrutura e planeia Sensorial e sentimental Inovador, Conceptual
Gosta de nimeros Seguir orientagGes Ouvir e expressar ideias Gosta de surpresas
Recolhe dados [talhodlli=clonadu/par=los Procura de significado pessoal Atento ao panorama geral
detalhes
Actividades Julgamento de ideias baseando-se |Segue passo a passo até a resolugdo |Input sensorial e interacgio em Desafia suposigbes; Resolugdo

criativa de problemas
Toma iniciativa

Pensamento metaférico e a longo
|prazo

Preferéncias de
Aprendizagem

Iinformagdo precisa, directa
Teoria e raciocinios légicos

Comprovante de validade

Referéncias de pesquisa
Leitura de manuais

0Os nimeros quantificaveis

Conjunto de dados, problemas

Oportunidade de fazer perguntas
desafiadoras

Abordagem organizada e
consistente
Ter um principio, meio e fim

Oportunidade para praticar e
avalidar

Exemplos

Instrugdes

Expectativas concretas

Interacgdes de grupo e
envolvimento

Usa todos os sentidos

Aprendizagem hands-on

Conexdo pessoal com o professor
Envolvimento emocional

Métodos de aprendizagem simples

Partilha e expressdo de
sentimentos / ideias

Diversdo e espontaneidade

Ritmo acelerado e variedade no
formato

Imagens, metéforas, revisbes

Descoberta de conteudo
Oportunidade para experimentar
Abordagens inovadoras; Liberdade
para explorar

Novas ideias e conceitos

Dificuldades

Expressar emogGes
Falta de logica
Conceitos ou ideias imprecisas

Risco
Ambiguidade
Expectativas / directrizes incertas

Excesso de dados e andlise
Falta de feedback pessoal
Palestra pura, falta de participagio

Logistica e detalhes
Falta de flexibilidade
Gestdo do tempo
Cumprimento dos prazos

Fonte: Adaptado de Herrmann (1996)
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De posse das analises feitas no grupo controle com medidas psicométricas utilizadas

neste trabalho verificou a importancia da ferramenta criada por Ned Herrmann para mensurar

em que hemisfério cerebral os individuos de um grupo trabalhavam mais confortavelmente,

de acordo com as dominancias de cada quadrante, e os requisitos desejaveis para mitigar os

acidentes aeronauticos, na aviacdo geral no Brasil. Verifica-se também a grande necessidade

de enfocar em processos mitigatdrios causadores de acidentes por fatores humanos causados

exclusivamente pelo individuo autor do acidente, visto que para Almeida (2001) apenas 20%

dos acidentes por falhas humanas sao atribuidas a organizacao.
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6 CONCLUSAO

Esta pesquisa teve como seu objetivo geral verificar uma forma de reduzir a
quantidade de acidentes aeronduticos causados por fatores humanos, aplicando os conceitos
do perfil de dominancia cerebral, formulado por Ned Herrmann, na possibilidade da mudanca

desses perfis dos individuos e suas atitudes.

Sabe-se que os seres humanos sdo reses complexos e que a sua personalidade, suas
caracteristicas pessoais e suas agdes tomadas frente a um evento, sdo objetos de estudos

interminaveis.

Levando para o viés da seguranca de voo e a prevencdo de acidentes aeronauticos, em
especial olhar aos fatores humanos ligados aos acidentes e incidentes, o estudo corroborou
para mapear e gerar informagdes graficas a respeito do perfil de dominancia cerebral de
pilotos com o Curso de Prevencdo de Acidentes (CPAA), ou seja, com o perfil voltado para o
voo seguro. Com isso, pdde-se nortear a pesquisa através da teoria mae sobre dominancia
cerebral, afim de comparar com a analise de casos apresentado em relatérios de acidentes
aeronauticos, de acidentes ocorridos em 2017. Os dados recolhidos destes relatorios,
destacando as caracteristicas ndo desejaveis e que causaram acidentes, puderam demonstrar
que a prévia aplicacdo do teste de dominancia cerebral, formulado por Ned Herrmann, o
Herrmann Brain Dominant Instrument (HBDI), e também durante a permanéncia dos
individuos na organizagdo poderiam detectar os fatores latentes nos individuos, auxiliando na
mudanca da dominancia cerebral para os aspectos desejaveis e também para o
autoconhecimento. Tal importancia deve ser levado em consideracao, pois segundo Almeida
(2001) apenas 20% dos acidentes sdo devido a deficiéncias gerenciais, permanecendo entdo
uma grande parcela de acidentes por consequéncias muitas vezes por erros individuais, de

acordo com estudos de Heinrich (1959) e Hale, Glendon (1987).

Dessa forma, com uma boa aplicagdo do teste de dominancia cerebral consegue-se nao
apenas saber a esséncia individual para o autoconhecimento, mas outros fatores do
colaborador como seu perfil no ambiente de trabalho, seu rendimento, sua produtividade, seu
estresse, entre outros fatores, tanto na vida pessoal quanto na profissional. Quando uma
pessoa tem entendimento de como ela se comporta, acaba visualizando o motivo de certas
reacdes, sentimentos ¢ atitudes. Sabendo que essas caracteristicas e necessidades acabam
influenciando no seu comportamento pessoal e profissional. Assim, tendo um controle maior

de si, podendo inclusive modificar determinadas dominancias através de cursos, estudos ou
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reflexdes com criticas construtivas. Por fim, este estudo ndo esgota o assunto e abre inimeras
portas para a sequéncia inovadora deste trabalho unindo a Teoria da Dominancia Cerebral

com a atividade aérea com a finalidade de reduzir os acidentes aeronauticos.
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8 APENDICES
8.1 Apéndice I — Questionario de Ned Herrmann
Teste dominancia cerebral

O questiondrio adaptado faz parte de uma pesquisa cientifica da Pés-graduacdo de
Direito Aerondutico, da Unisul. As perguntas se baseiam em estudos sobre criatividade e
dominancia cerebral, teoria desenvolvida por NED HERRMANN, com a finalidade de
identificar o perfil dominante de um determinado grupo. A seriedade e o resultado dos dados
obtidos através deste questionario poderdo desencadear um processo de mudangas na
Prevengdao de Acidentes Aeronduticos, para tracar perfis, selecionar tripulantes, para

determinadas fungdes ou até mesmo seleciona-los para promocao de piloto em comando.

Sua resposta deve ser muito sincera! Nao tente "acertar” as respostas que parecem mais
"adequadas” ou mais corretas perante os colegas do trabalho, pois dessa forma serd obtida
uma visdo equivocada do fendmeno estudado, ou seja, do pesquisador de tracar o perfil
dominante do tripulante com a doutrina de preven¢ao de acidentes aeronduticos. Procure ser
bem verdadeiro e escolha a resposta mais adequada "para voc€”! Nao existe perfil bom ou
ruim, o resultado apenas indica uma tendéncia. O tempo estimado para responder ¢ de 10 min.

Entdo, vamos PARTICIPAR DESTA MUDANCA?

As respostas das questdes serdo de acordo com o somatorio de cada pergunta, onde o
total serd sempre 10 pontos, onde o zero ndo € aceitdvel: Ex: Meu comportamento ¢ mais

influenciado por:
1- ( 2) Meus impulsos e sentimentos.
2- ( 8) Todo um arcabouco analitico e l6gico de minhas ideias.

Nao se identifique, apenas envie para tomitarkt@gmail.com este informando se ¢ piloto,

tripulante ou ndo tripulante.

Responda as questdes abaixo da seguinte forma: a soma das respostas devera ser um
total de 10 pontos.
Ex: 1- (3) e 2- (7)

Meu comportamento ¢ mais influenciado por:
1- Meus impulsos e sentimentos.
2- Todo um arcabougo analitico e l6gico de minhas ideias.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
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Em meu dia a dia prefiro trabalhar:
De modo objetivo, dentro da realidade.
Usando minha intui¢do e perspicacia.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Tenho mais facilidade para atuar:

Dentro de um projeto estruturado e programado.

Com projetos que me permitam mais liberdade e flexibilidade de execugao.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Sinto-me melhor quando estou:

Expondo minhas ideias e debatendo-as com os outros.
Refletindo internamente € comigo mesmo.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Se tiver de ensinar ou treinar equipes, provavelmente vou direciona-las para que:
Consigam realizar e programar seu trabalho, com determinagao.

Busquem alternativas e novas formas de executar suas tarefas.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
Gosto mais de trabalhar:

De um modo mais livre, sem muitas regras.
Com procedimentos e prazos definidos.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Percebo que em meu dia a dia, tenho agido:

Dando mais prioridade a meus pensamentos interiores.
Procurando adotar atitudes mais extrovertidas.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Em meu trabalho geralmente atuo para:

Inovar e descobrir modos diferentes de fazer as coisas.
Executar e concluir as tarefas programadas.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
Sinto-me melhor quando:

Analiso cuidadosamente o que estou sentindo.
Expresso livremente meus sentimentos € emogdes.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Para atingir melhores os objetivos fixados, procuro:
Agir com clareza e objetividade.

Usar meu bom senso natural.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Em meu intimo penso ter mais facilidade para:
Incentivar e catalisar ideias criativas.

Coordenar a implantagdo de um projeto definido.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Na maioria das vezes:

Tenho dificuldade de me expor perante os outros.
Atuo de modo aberto, sem inibigao.
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Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Quando me deparo com algum problema:

Procuro examinar varias possibilidades e solugdes.

Concentro-me na alternativa que parece estar mais direcionada para o objetivo.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
Meu comportamento é mais orientado por:
Minhas emogdes.

Meu senso critico.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
Geralmente sou mais inclinado (a) a seguir os:
Sinais e indicadores que vem do fundo do meu ser.
Dados concretos da realidade.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Quando me disponho a realizar alguma tarefa, prefiro:
Trabalhar s0, até concluir esta atividade.

Trabalhar junto com os outros, compartilhando as fazes do projeto.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Em minhas atividades profissionais, geralmente atuo:

Sem me apegar muito a procedimentos e regras.

Dentro da metodologia que ¢ tradicionalmente seguida pela area de trabalho.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Em meu trabalho gosto mais de:

Terminar o que foi planejado.

Criar projetos, sem ansiedade para concretiza-los.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Minhas ideias sdo geralmente desenvolvidas com base em:
Minha intuig@o.

Fatos objetivos.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Tenho mais empatia e sintonia com pessoas:

Analiticas e mais centradas.

Emocionais e mais soltas.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Geralmente, em minha area de trabalho, busco:

Identificar os recursos que terei para concretizar minhas ideias.
Gerar possibilidades diferentes para minhas ideias.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Quando estou filosofando sobre a vida, me identifico mais com a pergunta:
Por que as coisas sdo assim?

Por que as coisas ndo poderiam ser deferentes do que sao?

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
Gosto mais de agir:
Planejando antecipadamente o que deverei fazer.
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Sem planejamento prévio, conforme as coisas vao acontecendo.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Nas maiorias das vezes costumo:

Envolver-me emocionalmente com as situagdes do dia a dia.
Comportar-me com racionalidade diante dessas situagoes.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!

Quando vou a uma festa, geralmente:

Fico circulando para conhecer pessoas novas.

Fico observando os outros, sem me envolver muito.

Lembre-se: A soma tem ser igual a 10!!!
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